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THE CHANGING ROLE OF THE PORT OF FIUME IN THE HUNGARIAN 
RELATIONS SYSTEM WITH SPECIAL VIEW ON THE AGRICULTURAL 
EXPORT AFTER TRIANON 
ABSTRACT 
After the First World War as a result of the Treaty of Trianon, Hungary lost Fiume which was 
the only sea exit of the Hungarian economy. The Hungarian foreign trade policy and did everything 
in order to re- establish the city for the use of a sea exit and also tried alternative access options to 
the sea. Hamburg , Stettin, Trieste and Braila between were included in the alternatives. The role of 
the latter was more and more appreciated as a result of the start of the Danube river - sea shipping. 
The Hungarian agricultural export and import used primarily these ports. The importance and share 
of each port was highly crop yield specific. In any case it should be noted that during the period 
between the two world wars, the Hungarian maritime commerce did not regain the old splendor. 
Fiume suffered a significant prestige decline. 
1. Bevezetés 
Az Osztrák-Magyar Monarchia a kiegyezést követően állandó és jelentős gazdasági 
növekedést élt meg egészen a trianoni katasztrófáig. Ennek egyik eredendő következménye 
volt, hogy az osztrák fennhatóság alá tartozó Trieszt és a „corpus separatum" Fiume (Rije-
ka) maritim potenciálját kihasználják. Az államszövetségen belüli két osztatúság megnyil-
vánulásai nem csak a Bécs-Budapest dichotómiában nyilvánultak meg, hanem a két kikötő 
fejlesztéspolitikáját illetően is.1 Hazánk önálló gazdasági entitásként, a történelmi hagyo-
mányokra támaszkodva szükségességét érezte, hogy önálló tengeri kijárattal rendelkezzen. 
A magyar kormányok tudatos fejlesztéspolitikát folytattak Fiumét illetően. 1873-ban elké-
szült a Károlyváros-Fiume vasúti pálya, amely bekapcsolta a várost hazánk gazdasági 
vérkeringésébe. Baross Gábor komplex módon kívánta megvalósítani, előmozdítani a vá-
ros fejlődését a közúti, vasúti, kikötői infrastruktúra együttes fejlesztésével. Emellett a 
magyar kormány vasúti tarifa politikája biztosította, hogy Triesztbe irányuló forgalom 
díjkedvezményei Fiumét ne érintsék hátrányosan. Az 1913-as utolsó békeévben a kikötő 
Európában forgalmát tekintve a 10. helyen állt.2'3 A trianoni békediktátum után hazánk 
Fiumét érintő helyzetét meghatározó tényezőket az alábbiakban foglalhatjuk össze: politi-
ka, kereskedelem, közlekedés. Az elkövetkezendőkben ezek alakulását fogom bemutatni és 
az összesített hatásukból a konklúziókat levonni. 
* Dr. Bali Lóránt egyetemi adjunktus, Pannon Egyetem Georgikon Kar Vállalatökonómiai és Vidék-
fejlesztési Tanszék. 
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2. Politikai és államjogi helyzet átalakulása 
Az első világháborút lezáró békeszerződéseket követően a Fiume problémája csak lassan 
rendeződött, a közjogi helyzet a trianoni békeszerződés után négy évvel is még rendezetlen 
maradt. Több politikai kombináció is felmerült a kérdéskör megoldására. A Wilsoni javaslatok 
és a londoni egyezmény alapján a város Horvátország részét kellett volna, hogy képezze. A 
békekonferencián felmerült egy független Fiume Állam létrehozása is, amelyet maguk a város 
lakói is támogattak. E folyamatokat Ricardo Zanella autonomista politikus próbálta meg befo-
lyásolni. Elképzelései gazdaságilag helytállóak voltak, hiszen egy autonóm kikötő független a 
kül- és belpolitikai harcoktól. A helyzet megvalósulásával, ahogy azt a későbbiekben látni fog-
juk, a város csak nyert volna. A Szerb-Horvát-Szlovén Királyság gazdaságát a Spliti és a 
Susaki kikötő kapacitása nem tudta kielégíteni. Az előnytelen vasúti kapcsolataival és a gyenge 
kikötői raktározási, rakodási potenciál gyengeségével magyarázható.4'5 
Felmerült a kikötő felosztása is. Horvátország magának követelte a Recina-folyó deltá-
ját és a Baross-kikötőt, 1920. január 20-án Londonban már az egész kikötőre benyújtotta 
az igényét. A nagy hatalmak a rapallói konferencián visszautasították az olasz és a délszláv 
javaslatot is, és megegyeztek Fiume szabad állammá nyilvánításáról, amelyet Olaszország-
gal egy keskeny földcsík köt össze. Az új politikai képződmény azonban folyamatos mű-
ködési zavarokkal küzdött, amely „kezelésére" az olasz kormány katonai kormányzót ne-
vezett ki. Ennek következtében 1924. január 27-én Rómában létrejött a megállapodás, 
amely értelmében az olaszok Fiumét annektálták, Jugoszlávia megkapta a Baross-kikötőt 
és ötven évre biztosították részére a Thaon de Revei- (azelőtt Ferenc Szalvátor-) medence 
használatát. A megállapodás részleteit a nettunoi egyezmény rendezte 1925. július 20-án, 
amely az olasz-jugoszláv kikötői és vasúti forgalom lebonyolítását is szabályozta. Tehát 
csak ezt követően kerülhetett sor a magyar-fiumei kapcsolatok újra gondolására.6'7 
3. Az olasz-magyar Fiume gazdaságpolitika főbb aspektusai 
A gazdasági élet újra szervezésének a megkezdésére a talján fennhatóság alatt álló Fi-
umében csak az 1925. év második felében kerülhetett sor. Olaszország felismerte, hogy 
számára a város csak korlátozott jelentőséggel bír. Földrajzi fekvéséből és Trieszt közelsé-
géből adódóan Fiume igazi hinterlandja a délszláv állam és hazánk volt. Ezért arra töreke-
dett, hogy elősegítse a kikötő régi gazdasági és vonzáskörzeti kapcsolatainak a helyreállítá-
sát. Megteremtette a hajó-összeköttetéseket Európa fontosabb kikötőivel, újraszervezte a 
kikötői szolgálatot, és igyekezett támogatni a város gazdasági teljesítőképességének a 
megerősödését. Az utolsó békeév, 1913 kereskedelmi forgalmának nagy részét a magyar 
tengerészet bonyolította le 134 gőzössel, 142 539 tonna űrtartalommal. A háborús veszte-
ségek eredményeként a flotta 50 gőzösre és 71 794 tonna űrtartalomra csökkent. A hajók 
többségét az „Adria" társaság8 birtokolta, a „Levante", „Orient", „Fiumana", „Costiera" és 
a „Nautica" mellett. Menetrendszerinti forgalommal, azonban csak az első rendelkezett. A 
kikötők és raktárak karbantartására, kezelésére létrehozta a Fiumei Közraktárvállalatot, és 
helyre állította a rendszeres szárazföldi közlekedést is. Újraéledt a Fiume-Zágráb-
Gyékényes vasútvonal. Azonban ennek a működése továbbra is problémás volt. Az ola-
szokkal való kapcsolatot biztosító, a Trieszt-Postumia (Postojna) vonalból elágazó Fiume-
Sanpietro (San Pietro del Carso) vonal nem tudta kielégíteni a forgalmi igényeket. Emellett 
a jugoszláv vonal tarifális kérdései is megoldatlanok maradtak.9 
Az olasz gazdaságpolitika a Fiumét érintő kérdéseket hasonlóan próbálta megválaszolni, 
mint ahogy a Monarchia tette, állami ráhatással. A hinterland és kereskedelmi forgalom nélkül 
156 ~ A Fiume Kutatócsoport rovata 
tengődő városban ipari beruházásokat hajtott végre, valamint hitel-, adó- és vámkedvezmé-
nyekkel segítette a kereskedelmi forgalom erősödését. 1926-ban létrehozta a Istituto Federale 
delle Casse di Risparimo delle Venezie Sezione Autonoma Fiumana pénzintézetet tranzitforga-
lom finanszírozásának elősegítésére, amely Budapesten is rendelkezett fiókkal. A hazai Hitel-
Bank és a Leszámitolóbank pedig Fiumében nyitott fiókot. Az 1927-ben megkötött olasz-ma-
gyar örökbarátsági szerződés alapján is a város lett a magyar tengeri kijárat. 
Fiume tárházai és raktárai révén ideális volt a magyar mezőgazdasági áruk befogadására, tá-
rolására, kezelésére és továbbítására. 17 ezer vagon áru befogadására alkalmas kapacitásából 
külön 600 vagon a gabona és a liszt raktározását szolgálta.10 Hazánk a kikötői forgalom része-
sedésében a második helyen állt 1928-ban a vasúton érkezett áruk tekintetében, részesedése az 
összforgalomból 27,1%-ék volt.11 Jugoszlávia 48,9%-kal állt az első helyen, Olaszország pedig 
18%-kal a harmadik helyen. A vasúton elszállított áruk tekintetében Csehszlovákia 25,4%-kal, 
Magyarország 24,4%-kal, Olaszország 20,3%-kal, Jugoszlávia 17,7%-kal és Ausztria 12,1%-
kal rendelkezett. A magyar összforgalom a húszas évek végén növekvő tendenciát és átstruktu-
rálódást mutatott. A foszfát és a kőolaj visszaszorult a szállított áruszerkezetben a rizs, a déli-
gyümölcs import, valamint a cukor, gabona, hüvelyesek, magvak, burgonya, répaszelet és a fa 
javára. Hazánk összforgalma Fiúméval 1928-ban 1 256 103 q-t, 1929-ben pedig 1 510 118 q-t 
tett ki, ez igen impozáns 20% közeli növekedést jelentett.12 
A fiumei kikötőnek fontos szerepet szánt a magyar külkereskedelem a harmincas évek-
ben is, ezt támasszák alá a Magyar Külkereskedelmi Hivatal levéltári anyagában talált 
egyes iratok. A magyar mezőgazdasági exportot hátrányosan érintette a kisantant államok 
hazánk irányába mutatatott ellenséges viszonya, amelynek jelei megmutatkoztak a feléjük, 
illetve rajtuk keresztül irányuló kereskedelmi forgalom korlátozásában. így, ahogy a Ma-
gyar Tengerentúli Hajózási Részvénytársaság 1933. 11. 02-án a Magyar Külkereskedelmi 
Hivatal elnökségének szánt levelében olvasható, a szarvasmarhák tengeri szállítására al-
kalmas speciális istállóhajók beszerzését indítványozták, amelyek megfelelő elhelyezést, 
táplálkozási lehetőséget biztosítnak minden állat számára mérsékelve az hajóút során előál-
ló súlycsökkenést, és az ennek következményeként felmerülő forgalmi értékcsökkenést. A 
memorandum az alábbi indokokat sorolja fel a város mellett: „A járat Fiuméből indulna ki, 
nem csupán azért, mert oda a vasúti fuvar valamivel olcsóbb, mint Triesztbe, hanem azért 
is, mert Fiúmén át történő szállítás révén előmozdítanánk a legutóbbi római tárgyalások 
alkalmával létrejött szorosabb kereskedelmi kapcsolatunk kimélyítését Olaszországgal. "13 
A járatokat 15 naponkénti menetrendben tervezték oda-vissza irányba a Fiume-Bari-
Brindisi-Otranto-Messina-Catania-Malta-Tripolis-Fiume („A" verzió), illetve a Fiume-
Patras-Pireus-Haifa-Jaffa-Fiume („B" verzió) útvonalon.14 Az elképzelések szerint 24 db 
400 egyed befogadására alkalmas hajó járta volna meg a két útvonalat összesen 960 db-os 
évi teljesítménnyel. Emellett még lehetett számítani a görög, török és egyiptomi viszony-
latban katonai ló, valamint magasabb értéket képviselő tenyészállatok szállítására is. 
4. Fiumei kikötő exportforgalmának a jellemzői a két világháború között 
A fiumei kikötőben első világháborút követő gazdasági elszigetelődést követően csak lassan 
indult újra a kereskedelmi vérkeringés. Az előbbiekben már említettem hazánk csak 1925 után 
tudta megkezdeni a kapcsolatok újra építését az immár teljesen olasz érdekszférába tartozó 
Fiume, Trieszt térséggel. A kapcsolatok rendszere csak a harmincas évek végére tisztázódott le. 
Az adriai tengeri kijárattal párhuzamosan több lehetőség kihasználásával is próbálkozott a ma-
gyar külkereskedelem politika, dunai kijáratkén Braila, az északi-tengeri kijáratként pedig 
Hamburg jelent meg alternatívaként. A magyar önálló tengerészet megszűntével, hazánk más 
A fiumei kikötő változó szerepe a magyar viszonyrendszerben, különös tekintettel... ~ 157 
nemzetiségű hajókat vett igénybe. Jelentős minőségbeli változást jelentett Duna-tengetjáró 
hajók üzembe állítása, amelyek közül az első a „Tisza" nevet viselte.15 Ezek 46 000 tonna áru 
leszállításra voltak képesek éves szinten. Két méteres merülési mélységgel rendelkeztek, amely 
lehetővé tette a Dunán és a tengeren való biztonságos hajózást is. Ez nagy jelentőséggel bírt, 
mert így hosszabb úton ugyan, de a szomszédos országok (kisantant) hátrányos vasúti díjszabá-
sait16 megkerülve sikerült a tengerre való kijutás, illetve a Duna-deltában lévő Braila tengeri 
kikötőjének elérése. A következőkben a magyar külkereskedelem által használt kikötök for-
galmi sajátosságait fogom bemutatni.17 
1. ábra. A magyar export által használt tengeri kikötők a 30-as évek derekán 
4 0 0 0 0 0 0 
3 5 0 0 0 0 0 
3 0 0 0 0 0 0 
2 5 0 0 0 0 0 
2000000 
1 5 0 0 0 0 0 
1000000 
5 0 0 0 0 0 
0 |J! 










1 0 3 5 1 0 3 6 1 0 3 0 
Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 255. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése. A mennyiség métermázsában van meghatározva . 
A magyar agrárkereskedelem (1. ábra) által használt külföldi kikötőink közül a harmin-
cas évek derekán Hamburg, Triest, Fiume és Braila bírtak a legnagyobb forgalommal. Ez 
több tényezővel is magyarázható, Fiumét és Triestet a magyar állam továbbra is tradicioná-
lis tengeri kijáratként kezelte. Braila jelentősége a dunai tengerhajózás megindulásával 
folyamatosan erősödött. Az évtized végére hazánk legnagyobb agrárexportban érdekelt 
tengeri kikötőjévé vált. 
2. ábra. A magyar gabonaexport mennyiségi (métermázsában) változása Fiume, 
Trieszt és Braila között a 30-as évek derekán 
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Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 259. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése 
158 ~ A Fiume Kutatócsoport rovata 
A hinterland nélküli Fiume és Trieszt a 30-a évek derekától a Magyar Királyi Dunai-
Tengerhajózási Rt. létrehozásától nehezen tudta felvenni a versenyt Brailába irányuló ga-
bona exporttal. A 1935-ös évben még elenyésző dunai forgalom a 1936-ban már többszö-
röse volt a két adriai kikötő forgalmának. 1939-ben szignifikáns erősödés tapasztalható 
Trieszt és Fiume tekintetében, ennek ellenére a kettőjük forgalma sem tudta meghaladni 
Braila forgalmát (2. ábra). Az 1939-es évben a magyar búzaexport 55%-át Braila bonyolí-
tott le, míg Fiume csak a 25%-át. 
3. ábra. A magyar gabonaexport megoszlása Fiumében Trieszt és Braila között 
a 30-as évek derekán 
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Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 259. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése 
A magyar búzaliszt exportját lebonyolításában öt nagyobb kikötök vett részt, amelyek 
között Fiume és Trieszt térnyerése folyamatos. 1939-ben már Fiume bonyolítja le a forga-
lom egyharmadát. Mindhárom évben szignifikáns részaránnyal bír Hamburg. Ez a nyugat-
és észak-európai piacok félkész-, illetve késztermékek iránt mutatkozó keresletével magya-
rázható (4 ábra). 
4. ábra. A magyar búzalisztexport megoszlása a 30-as évek derekán 


















Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 259. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése 
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Az olajos magvak kategóriájába hazánk agrárexportjában a napraforgó, a repce és a len 
tartoztak. Az Osztrák-Magyar Monarchia a kor Európájában a legjelentősebb exportörök 
közé tartozott. A napraforgó vetésterülete a 30-as évektől fogva folyamatos növekedést 
mutatatott. A második világháború előestéjén érte el az exportja a csúcspontot. A külkeres-
kedelmi célterületek elsősorban a nyugat-európai országok voltak. Ezzel magyarázható 
Bréma és Hamburg megjelenése az export kikötőink között (5. ábra). A trieszti kikötő tra-
dicionális célállomásai között szerepelt Egyiptom, Szíria, Palesztina, mint felvevő piac.18'19 
5. ábra. A magyar olajos magvak exportjának a megoszlása a 30-as évek derekán 

















Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 260. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése 
A takarmány magvak exportkikötői között is Trieszt emelkedik ki szignifikánsan, Fiu-
me teljesen hiányzik. Az északi-tengeri kikötők közül Hamburg dominanciája tapasztalha-
tó, amely mellett Stettin és Bréma is megjelenik. Jelentőségük elhanyagolható. 
6. ábra. A magyar takarmány magvak exportjának a megoszlása 
a 30-as évek derekán az egyes érintett európai kikötőkben 
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Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 260. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése 
A dohány exportjában Braila és Hamburg a vizsgált időszak meghatározó export kikö-
tője, amelyhez a terminus végén felzárkózik Bréma. Trieszt és Fiume szerepe elenyésző. A 
kereskedelmi politikai okokon kívül ennek más gazdaságföldrajzi aspektusai is vannak. 
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Braila esetében a hazai dohány termelő területek Dunához való közelsége tette kézenfek-
vővé a kikötő használatát. Az északi kikötők pedig részesedése pedig a felvevő piac közel-
ségével magyarázható. 
7. ábra. A magyar dohány exportjának a megoszlása a 30-as évek derekán 
az egyes érintett európai kikötőkben 
Forrás: Bornemissza Félix-Bartos Dezső (1942): Magyarország és a Tengerhajózás 261. oldal 
alapján a szerző saját szerkesztése 
5. Összegzés 
A magyar kereskedelem politika teljes átalakítására volt szükség a trianoni katasztrófát 
követő időszakban az agrártermékek tengeri kikötőkbe juttatását illetően. A folyamatok 
alakításában jentős szerepet játszott a Magyar Külkereskedelmi Hivatal. Fiume és Trieszt 
újbóli használatba vétele csak 1925 nyarán indulhatott el. Ezt azonban jelentősen nehezített 
az újonnan létrejött délszláv állam vasút díjszabás politikája, amely nagymértékben drágí-
totta a szállítást. Fiume helyzetét tovább sújtotta az olasz Triesztet preferáló gazdaságpoli-
tika. A helyzet normalizálása lassan haladt. Ennek lett a következménye a Dunán való 
szállítási kapacitások erősítése, így gyakorlatilag a Duna-deltában fekvő Braila lett az el-
sődleges magyar tengeri kijárat a magyar tengerre irányuló agrárexportot illetően. Fiume 
Trieszt és különösen az alternatív dunai kijárat Braila20 révén nem tudta visszanyerni ko-
rábbi pozícióit. 
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